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Beschreibung 

Sensorsystem zur Erfassung eines Fuftgangerauf pralls 

Die Erfindung betrifft Sensorsystem zur Erfassung eines FuG- 
gangeraufpralls im Frontbereich eines Kraf tf ahrzeuges mit 
mindestens einem f aseroptischen Sensor, der sich im Frontbe- 
reich des Kraf tf ahrzeuges weitgehend uber die gesamte Fahr- 
zeugbreite erstreckt und durch den Aufprall eines Objektes im 
Frontbereich verformbar ist, wobei durch den Aufprall des Ob- 
jektes vom f aseroptischen Sensor ein Signal erzeugt wird, 

Kraftf ahrzeugherstellern stellt sich die Aufgabe, neu entwi- 
ckelte Fahrzeuge derart zu optimieren, dass Fuftganger, die 
bei einem Unfall frontal von dem Fahrzeug erfasst werden, 
moglichst geringe Verletzungen erfahren. Hierbei hat es sich 
gezeigt, dass die im Frontbereich angeordnete Motorhaube von 
Kraf tf ahrzeugen sehr gut geeignet ist, den Aufprall eines 
FuUgangers abzufangen und die auf den Fufiganger einwirkenden 
Krafte zu minimieren, indem die Motorhaube beim Auftreffen 
des Fufigangers entsprechend nachgibt . Bei modernen Kraftfahr- 
zeugen ist jedoch die Integrationsdichte der Aggregate im Mo- 
torraum derartig hoch, dass unter der Motorhaube kaum Platz 
zu den meist sehr harten Aggregaten im Motorraum verbleibt. 
So kann zum Beispiel der Oberkorper des verunfallten Fufigan- 
gers auf die Motorhaube auftreffen, wobei sich diese verformt 
und nachgibt, jedoch ist der Verf ormungsweg meist sehr be- 
grenzt, da sich nur wenige Zentimeter unterhalb der Motorhau- 
be schon der Zylinderkopf des Verbrennungsmotors des Kraft- 
fahrzeugs befindet, der derartig hart ist, dass dem verun- 
fallten Fuftganger schwerste Verletzungen zugefugt werden. Urn 
dem entgegenzuwirken, wurden Motorhauben entwickelt, die im 
Falle eines frontalen Unfalls mit einem Fufrganger aus ihrer 
ublichen Einbaulage gelost werden und etwa 10 bis 50 cm uber 
diese Einbaulage angehoben werden. Dadurch entsteht zwischen 

der angehobenen Motorhaube und den Aggregaten im Motorraum 
eine Art Knautschzone, die bewirkt, dass der verunfallte FufJ- 
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ganger nicht direkt auf die sehr harten Aggregate aufschlagt. 
Urn eine solche Anhebung der Motorhaube im Unfallfall zu rea- 
lisieren, miissen Sensoren geschaffen werden, die zunachst den 
Frontalaufprall eines Objektes schnell und sicher erkennen 
5 und dariiber hinaus unterscheiden konnen, ob es sich bei dem 
angefahrenen Objekt urn einen Fuftganger oder ein unbelebtes 
Objekt handelt. 1st ein Fuftganger in den Unfall verwickelt, 
so soli die Motorhaube aus ihrer normalen Einbaulage gelost 
werden und einige Zentimeter angehoben werden, um den Fuftgan- 
10 ger zu schonen. Wenn es sich allerdings um einen ZusammenstofJ 
mit einem unbelebten Objekt handelt, soli die Motorhaube un- 
ter keinen Umstanden aus ihrer normalen Einbaulage gelost 
werden, weil sie als Energie absorbierendes Bauteil zum 
Schutz der Kraf tf ahrzeuginsassen dienen soli. 

15 

Aus der DE 102 56 950 Al ist ein FuBgangerschut zsystem und 
ein Verfahren zum Schutz von FuBgangern bekannt. Hier wird 
ein optischer Sensor fur ein Kraf tf ahrzeug angegeben, der im 
Frontbereich eines Kraf t f ahrzeugs verbaut ist. Der optische 

20 Fasersensor umfasst eine Lichtquelle und Detektoren sowie 
zwei optische Fasern, die das von der Lichtquelle erzeugte 
Licht transportieren und zu den Detektoren weiterleitet . Die 
zwei optischen Fasern sind in einem Tragermaterial angeord- 
net . Dabei ist eine optische Faser mit einem sensitiven Be- 

25 reich ausgestattet , wahrend die andere optische Faser nicht 
mit einem sensitiven Bereich versehen ist. Koppelt man nun 
Licht aus einer Lichtquelle an einem Ende der optischen Faser 
ein, so wird das Licht durch die optische Faser geleitet und 
es gelangt schlieftlich mit einer verbleibenden Intensitat zum 

30 anderen Ende der optischen Faser. Dort kann von einem Detek- 
tor die verbleibende Lichtintensitat gemessen werden. Wird 
nun der sensitive Bereich des optischen Fasersensors , etwa 
durch das Auftreffen eines Objektes, deformiert, so hat dies 
einen Einfluss auf die in diesem Bereich austretende Lichtin- 

35 tensitat und somit auch auf die von dem Detektor nachgewiese- 
nen Intensitat. 
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Bei der Verwendung von f aseroptischen Sensoren versucht man 
durch aufwandige Sof twarelosungen, die in der Auswerteeinheit 
des f aseroptischen Sensors ausgefuhrt werden, zu unterschei- 
den, ob es sich bei dem im Frontbereich auf geprallten Objekt 
5 urn ein belebtes oder ein unbelebtes Objekt handelt. Wie schon 
eingangs beschrieben, ist diese Entscheidung enorm wichtig 
dafur, ob die Motorhaube aus ihrer ursprunglichen Einbaulage 
gelost und angehoben werden soil oder ob sie in ihrer ur- 
sprunglichen Verankerung verbleiben soil. Diese Unterschei- 
10 dung zwischen belebten und unbelebten Objekten im Unfallfall 
gestaltet sich aufierst schwierig und ist auch mit aufwandigen 
Programmen noch nicht zufrieden stellend losbar. 

Daher ist es die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Sen- 
15 sorsystem zur Erfassung eines Fufigangerauf pralls im Frontbe- 
reich eines Kraf tf ahrzeugs mit mindestens einem faseropti- 
schen Sensor anzugeben, das eine zuverlassige Unterscheidung 
zwischen dem Aufprall belebter und unbelebter Objekte ermog- 
licht. 

20 

Die Aufgabe wird er f indungsgemaft dadurch gelost, dass zusatz- 
lich zum f aseroptischen Sensor mindestens ein Inf rarotsensor 
im Frontbereich des Kraf tf ahrzeuges angeordnet ist, der ein 
Signal zur Unterscheidung zwischen dem Aufprall belebter und 
25 unbelebter Objekte erzeugt. 

Die Erfindung hat den Vorteil, dass nun ein Signal zur Verfu- 
gung steht mit dessen Hilfe eindeutig und sehr schnell unter- 
schieden werden kann, ob das Kraf t f ahr zeug auf ein belebtes 

30 oder ein unbelebtes Objekt aufgeprallt ist. Aufwendige Re- 

chenprogramme mit der dazugehorigen Hardware, die anhand ei- 
ner charakteristischen Anderung der Lichttransmission durch 
den f aseroptischen Sensor eine Unterscheidung zwischen einem 
Aufprall eines belebten und eines unbelebten Objektes errei- 

35 chen sollen, werden durch die erf indungsgemafte Nutzung des 

Inf rarotsensors in Kombination mit den f aseroptischen Sensor 

nicht mehr bendtigt. 
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Bei einer Ausgestaltung der Erfindung ist der f aseroptische 
Sensor in die vordere Stofistange des Kraf tf ahrzeuges integ- 
riert. Teile der Stofistange konnen so gestaltet sein, dass 
sie beim Aufprall eines Objektes leicht verformbar sind, wo- 
5 mit auch der f aseroptische Sensor im Unfallfall geeignet ver- 
formt wird, urn sein Signal optimal zu erzeugen. 

Bei einer nachsten Ausgestaltung ist auch der Inf rarotsensor 
in die vordere Stofistange des Kraf tf ahrzeuges integriert. In 
10 dieser Position erfasst der Inf rarotsensor das Objekt am 

ehesten, womit fruhzeitig die Unterscheidung zwischen beleb- 
ten und unbelebten Objekten erfolgen kann. 

Bei einer Weiterbildung werden die Signale des f aseroptischen 
15 Sensors und des Inf rarotsensors von einem Steuergerat ausge- 
wertet. In diesem Steuergerat werden die verfugbaren Informa- 
tionen uber die Art des Unfalls zusammengef iAhrt und ausgewer- 
tet. Dabei entscheidet das Steuergerat daruber, ob Motorhaube 
aus ihrer ursprunglichen Einbaulage gehoben werden soil. Die- 
20 se Entscheidung kann in dem Steuergerat schnell und sicher 
erfolgen . 

Bei einer nachsten Weiterbildung werden dem Steuergerat auch 
Signale eines Temperatursensors zugefuhrt, die in dem Steuer- 
25 gerat zusatzlich zu den Signalen des f aseroptischen Sensors 
und des Inf rarotsensors ausgewertet werden. Hierdurch kann 
der Inf rarotsensor auf die jeweilige Auftentemperatur kalib- 
riert werden, was eine noch genauere Unterscheidung zwischen 
belebten und unbelebten Objekten _ermoglicht . 

30 

Daruber hinaus ist es vorteilhaft, wenn dem Steuergerat auch 
Signale von einem Geschwindigkeitsmesser zugefuhrt werden, 
die in dem Steuergerat zusatzlich zu den Signalen des faser- 
optischen Sensors, des Inf rarotsensors und des Temperatursen- 
35 sors ausgewertet werden. Auch die zusatzliche Information u- 
ber die Fahr zeuggeschwindigkeit kann eine wichtige Grofte fur 
die Entscheidung zur Anhebung der Motorhaube sein. 
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Die Erfindung lasst zahlreiche Ausfuhrungen zu. Ein davon 
wird beispielhaft anhand der Figuren beschrieben. Diese zei- 
gen in: 

5 Figur 1: ein Kraf tf ahrzeug mit einer Motorhaube und einer 
Stoflstange, 

Figur 2: einen seitlichen Schnitt durch den Motorraum des 
Kraf tf ahrzeugs , 


10 


Figur 3: eine Unf allsituation mit einer Person, 


Figur 4: eine Stofistange mit einem f aseroptischen Sensor, 


15 Figur 5: eine Unf allsituation mit einem belebten Objekt, 

Figur 6: eine Unf allsituation mit einem unbelebten Objekt. 


20 Figur 1 zeigt ein Kraf tf ahrzeug 1 mit einer Motorhaube 2 und 
einer Stoftstange 3. Die Stolistange 3 ist im Frontbereich 4 
des Kraf tfahrzeugs angeordnet und beinhaltet einen faseropti- 
schen Sensor 5. Weiterhin ist auf der Stoftstange 3 ein Infra- 
rotsensor 6 angeordnet. 

25 

Einen seitlichen Schnitt durch den Motorraum des Kraftfahr- 
zeugs 1 zeigt Figur 2. Es ist wiederum die Motorhaube 2 und 
die Stoftstange 3 zu erkennen. Im Motorraum unter der Motor- 
haube 2 befinden sich der Motorblock 10, ein erstes Nebenag- 

30 gregat 11 und ein zweites Nebenaggregat 12. Die Motorhaube 2 
ist in der Regel aus dlinnem und nachgiebigem Stahlblech ge- 
fertigt, dass den Aufprall einer verungluckten Person 9 
durchaus vorteilhaft abfangen kann. In Figur 2 ist jedoch 
deutlich dargestellt, dass sich unter der Motorhaube 2 des 

35 Kraftfahrzeugs 1 in hoher Integrationsdichte Aggregate 10, 

11, 12 befinden, die in der Regel aus sehr hartem und unnach- 
giebigem Material gefertigt sind. Der Motorblock 10 bei- 
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spielsweise ist in der Regel nur wenige Zentimeter unter der 
Motorhaube 2 angeordnet , wodurch eine auf die Motorhaube 2 
auftreffende verunfallte Person 9 schwere Verletzungen er- 
leiden kann. Urn dem vorzubeugen, ist in der StofJstange 3 ein 
5 faseroptischer Sensor 5 angeordnet, der das Auftreffen eines 
Objektes erkennen kann. Mit diesem f aseroptischen Sensor 5 
ist es jedoch problematisch zu unterscheiden, ob ein belebtes 
Objekt 20 oder ein unbelebtes Objekt 21 von dem Fahrzeug an- 
gefahren wurde. Im Steuergerat 7 konnen Programme ablaufen, 

10 die anhand der Verf ormungscharakteristik des f aseroptischen 
Sensors 5 und der daraus resultierenden charakteristischen 
Intensitatsanderung des durch die Faser iibertragenen Lichts 
eine Unterscheidung zwischen belebten Objekten 20 und unbe- 
lebten Objekten 21 ermoglichen. Diese Unterscheidung erfolgt 

15 jedoch nicht vollstandig zufrieden stellend und die Programme 
benotigen in der Regel eine lange Rechenzeit und eine relativ 
hohe Rechenleistung, bevor eine Unterscheidung zwischen be- 
lebten und unbelebten Aufprallobjekten moglich ist. Daher ist 
im Frontbereich 4 des Kraf tf ahrzeugs 1 ein Inf rarotsensor 6 

20 platziert, der anhand der vom angefahrenen Objekt ausge- 

strahlten Inf rarotstrahlung 8 erkennt, ob es sich beim Un- 
fallgegner urn ein belebtes Objekt 20 oder ein unbelebtes Ob- 
jekt 21 handelt. Alle diese Inf ormationen werden dem Steuer- 
gerat 7 zugefuhrt, das entscheidet, ob der Motorhaubenheber 

25 13 aktiviert werden soli oder nicht. Daruber hinaus wird das 
Steuergerat 7 von einem Temperatursensor 17 mit Inf ormationen 
iiber die aktuelle Aufientemperatur versorgt, wodurch der Inf- 
rarotsensor 6 kalibriert werden kann. Im Winter beispielswei- 
se bei niedrigen Aufientemperaturen wird eine Person 9 warme 

30 Kleidung tragen, wodurch das Inf rarotspektrum das von der 

Person 9 ausgeht anders beschaffen ist als im Sommer bei ho- 
hen Auftentemperaturen, wenn die Person 9 mit leichter Klei- 
dung bekleidet ist. Diesen Umstanden entsprechend kann das 
Signal des Inf rarotsensors 6 in dem Steuergerat 7 ausgewertet 
35 werden, wenn der Temperatursensor 17 eine Information uber 
die aktuelle Aufientemperatur zur Verfugung stellt. Auch das 
Signal eines Geschwindigkeitsmessers 22 kann dem Steuergerat 
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7 zusatzlich zugefuhrt werden, urn die Entscheidung zur Anhe- 
bung der Motorhaube 2 mit weiteren Inf ormationen zu unter- 
. stutzen. 

5 In Figur 3 wird eine Unf allsituation mit einer Person 9 dar- 
gestellt. Hier wurde die Person 9 vom Kraf tf ahrzeug 1 frontal 
erf asst. Das Bein 18 der Person 9 deformiert die Stolistange 
3, wobei auch der darin angeordnete f aseroptische Sensor 5 
deformiert wird, der dann ein entsprechendes Signal an das 

10 Steuergerat 7 sendet. Da es sich bei der Person 9 urn ein be- 
lebtes Objekt 20 handelt, wird eine charakteristische Infra- 
rotstrahlung 8 an den hier auf der Stolistange 3 platzierten 
Inf rarotsensor 6 gesendet. Die Signale des Inf rarotsensors 6 
werden im Steuergerat 7 ausgewertet und eventuell auf die vom 

15 Temperatursensor 17 gelieferte Auftentemperatur kalibriert. 

Aus all diesen Inf ormationen errechnet das Steuergerat 17 die 
Entscheidung, dass die Motorhaube 2 angehoben werden soil, da 
ein belebtes Objekt 20 angefahren wurde. Die Motorhaubenhe- 
berrichtung 15 ist in Figur 3 mit einem Pfeil dargestellt. 

20 Die Anhebung der Motorhaube erfolgt mit mindestens einem Mo- 
torhaubenheber 13, wie er beispielsweise in der 
DE 102 56 950 Al beschrieben wurde. Die angefahrene Person 9 
bewegt sich in Auf schlagrichtung 14 gegen die Motorhaube 2, 
die sich aufgrund ihrer Anhebung nun etwa 15 bis 50 cm von 

25 dem Motorblock 10 und dem ersten Nebenaggregat 11 und dem 
zweiten Nebenaggregat 12 entfernt hat. Da die Motorhaube 2 
aus gut verformbarem dunnem Blech besteht, wird die angefah- 
rene Person 9 relativ weich von der angehobenen Motorhaube 2 
abgefangen, worhit das Verlet zungsrisiko wesentlich reduziert 

30 wird. Eine Unf allsituation mit einem unbelebten Objekt 21 
wird spater in Figur 6 dargestellt und erlautert. 

Figur. 4 zeigt eine Stoftstange 3, in die mindestens ein faser- 
optischer Sensor 5 integriert ist. Dieser f aseroptische Sen- 
35 sor 5 besteht aus lichtleitenden Fasern, in die aus dem Opto- 
koppler 16 Licht eingekoppelt wird, das durch den faseropti- 
schen Sensor 5 transportiert wird und dann wieder im Opto- 
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koppler 16 in cier Regel von Fotodioden ausgelesen wird. Die 
durch den f aseropt ischen Sensor 5 transportierte Lichtinten- 
sitat ist ein Mali fur die Lage und den Grad der Verformung 
des faseroptischen Sensors 5. In Figur 4 ist der faseropti- 
sche Sensor 5 in seiner vorbestimmten Einbaulage (ohne dass 
eine Verformung vorliegt) dargestellt. Im Optokoppler 16. wird 
eine bestimmte konstante Lichtintensitat gemessen. Der faser- 
optische Sensor 5 erstreckt sich nahezu uber die gesamte 
Fahrzeugbreite 19. Die Intensitatsinf ormation aus dem Opto- 
koppler 16 wird an das Steuergerat 7 geliefert und dort ver- 
arbeitet . 

Daruber hinaus sind auf der Stofistange 3 Inf rarotsensoren 6 
angeordnet, die ihre Signale an das Steuergerat 7 abgeben. 
Das Steuergerat 7 wertet die Inf rarotspektren von den Infra- 
rotsensoren 6 aus und kalibriert sie eventuell auf die von 
dem Auftentemperatursensor 17 gelieferte Temperaturinf ormati- 
on. Liefert nun ein Inf rarotsensor 6 ein Spektrum, das einem 
belebten Objekt 20 zugeordnet wird, wird diese Information 
mit den Signalen des faseroptischen Sensors 5 verglichen. 
Wenn der f aseroptische Sensor 5 keine Verformung anzeigt, 
lost das Steuergerat 7 auch kein Signal zur Motorhaubenhebung 
aus. Bewegt sich ein Inf rarotstrahlung 8 imitierendes beleb- 
tes Objekt 20 nahe vor dem Fahrzeug vorbei ohne dass es zur 
Verformung des faseroptischen Sensors 5 kommt, bleibt die Mo- 
torhaube sicher in ihrer ursprunglichen Position. Als weite- 
res Signal kann dem Steuergerat 7 zur Motorhaubenhebung das 
Signal eines Geschwindigkeitsmessers 22 zugefuhrt werden. 
Auch die Fahrzeuggeschwindigkeit kann zu der Entscheidung 
beitragen, ob die Motorhaube 2 angehoben werden soil oder 
nicht . 

In Figur 5 ist nun die Unf allsituation mit einem belebten Ob- 
jekt 20 dargestellt. Das Bein 18 einer Person 9 wurde von der 
Stoftstange 3 erfasst und es hat diese deformiert. Damit wurde 
auch der f aseroptische Sensor 5 vom Bein 18 der Person 9 de- 
formiert, wodurch der Optokoppler 16 ein Lichtintensitatssig- 
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nal erhalt und an das Steuergerat 7 weiterleitet , das an- 
zeigt, dass die Stofistange 3 getroffen und deformiert wurde. 
Da es sich bei dem getroffenen Objekt nun urn ein belebtes Ob- 
jekt 20 handelt, wird es charakteristische Inf rarotstrahlung 
5 8 aussenden, die von den Inf rarotsensoren 6 erfasst wird. Die 
Inf rarotsensoren 6 liefern das erfasste Spektrum an das Steu- 
ergerat 7 , dass nun unter Zuhilf enahme der Aufientemperatur 
und der Fahrzeuggeschwindigkeit entscheidet, dass die Motor- 
haube 2 angehoben werden soil, da eine Person 9 angefahren 

10 wurde. Es ist zudem denkbar, dass nicht nur dariiber entschie- 
den wird, ob die Motorhaube angehoben werden soil oder nicht, 
sondern auch wie weit sie angehoben werden muss, urn eine op- 
timale Schut zf unktion zu gewahrleisten . Gerade in diesem Zu- 
sammenhang spielt die aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit eine 

15 groiJe Rolle. Die Kombination der Inf ormationen aus dem faser- 
optischen Sensor 5, den Inf rarotsensoren 6, dem Auftentempera- 
tursensor 17 und dem Geschwindigkeitsmesser 22 fiihrt zu einer 
sicheren Entscheidung dariiber, ob und wie das angefahrene Ob- 
jekt geschiitzt werden soil. 

20 

In Figur 6 ist eine Unf allsituation mit einem unbelebten Ob- 
jekt 21 dargestellt. Hier erfasst der im Frontbereich 4 des 
Kraf tf ahrzeugs 1 angeordnete f aseroptische Sensor 5 eine -De- 
formation der Stolistange 3, wobei jedoch vom Inf rarotsensor 6 

25 kein fur ein belebtes Objekt 20 charakteristisches Infrarot- 
spektrum erkannt wird. In dieser Unf allsituation muss das 
Steuergerat 7 zuverlassig entscheiden, dass die Motorhaube 2 
in ihrer ursprunglichen Position verbleibt, urn den Fahrzeug- 
insassen 23 vor den bei dem Unfall auftretenden Kraften wir- 

30 kungsvoll zu schutzen. 
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Pa tent anspruche 

1. Sensorsystem zur Erfassung eines Fuligangeraufpralls im 
Frontbereich (4) eines Kraf tf ahrzeuges (1) mit mindestens 
einem f aseroptischen Sensor (5), der sich im Frontbereich 
(4) des Kraftfahrzeuges (1) weitgehend iiber die gesamte 
Fahrzeugbreite (19) erstreckt und durch den Aufprall eines 
Objektes (18, 20, 21) im Frontbereich (4) verformbar ist, 
wobei durch den Aufprall des Objektes (18, 20, 21) vom fa- 
seroptischen Sensor (5) ein Signal erzeugt wird, d a - 
durch gekennzeichnet, dass zusatzlich zum 
faseroptischen Sensor (5) mindestens ein Inf rarotsensor 
(6) im Frontbereich (4) des Kraftfahrzeuges (1) angeordnet 
ist, der ein Signal zur Unterscheidung zwischen dem Auf- 
pralls belebter (18, 20) und unbelebter Objekte (21) er- 
zeugt . 

2. Sensorsystem zur Erfassung eines Fuligangeraufpralls nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass der f aseroptische Sensor (5) in die vordere StoGstan- 
ge (3) des Kraftfahrzeuges (1) integriert ist. 

3. Sensorsystem zur Erfassung eines Fuligangeraufpralls nach 
den Anspruchen 1 und/oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Inf rarotsensor (6) in die vor- 
dere Stolistange (3) des Kraftfahrzeuges (1) integriert 
ist . 

4. Sensorsystem zur Erfassung eines Fuligangeraufpralls nach 
mindestens einem der vorgenannten Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Signale 
des faseroptischen Sensors (5) und des Inf rarotsensors (6) 
von einem Steuergerat (7) ausgewertet werden. 

5. Sensorsystem zur Erfassung eines Fuligangeraufpralls nach 
mindestens einem der vorgenannten Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, dass dem Steuerge- 
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rat (7) auch Signale von einem Temperatursensor (17) zuge- 
fuhrt werden, die in dem Steuergerat (7) zusatzlich zu den 
Signalen des f aseroptischen Sensors (5) und des Infrarot- 
sensors (6) ausgewertet werden. 

5 

6. Sensorsystem zur Erfassung eines Fuftgangeraufpralls nach 
mindestens einem der vorgenannten Anspruche, d a - 
durch gekennzeichnet, dass dem Steuerge- 
rat (7) auch Signale von einem Geschwindigkeitsmesser (22) 
0 zugefuhrt werden, die in dem Steuergerat (7) zusatzlich zu 

den Signalen des f aseroptischen Sensors (5), des Infrarot- 
sensors (6) und des Temperatursensors (17) ausgewertet 
werden. 


15 
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Zusammenf as sung 

Sensorsystem zur Erfassung eines Fuftgangerauf pralls 

5 Die Erfindung betrifft ein Sensorsystem zur Erfassung eines 
Fuftgangerauf pralls im Frontbereich eines Kraf t f ahrzeuges mit 
mindestens einem f aseroptischen Sensor, der sich im Frontbe- 
reich der Kraf tf ahrzeuges weitgehend ilber die gesamte Fahr- 
zeugbreite erstreckt und durch den Aufprall eines Objektes im 

10 Frontbereich verformbar ist, wobei durch den Aufprall des Ob- 
jektes vom f aseroptischen Sensor ein Signal erzeugt wird. Urn 
ein Sensorsystem zur Erfassung eines FuBgangerauf pralls im 
Frontbereich eines Kraf tf ahrzeugs mit mindestens einem faser- 
optischen Sensor anzugeben, das eine zuverlassige Unterschei- 

15 dung zwischen dem Aufprall belebter und unbelebter Objekte 

ermoglicht,. ist zusatzlich zum f aseroptischen Sensor mindes- 
tens ein Inf rarotsensor im Frontbereich des Kraf tf ahrzeuges 
angeordnet, der ein Signal zur Unterscheidung zwischen dem 
Aufpralls belebter und unbelebter Objekte erzeugt. 

20 

(Figur 4) 


25 


